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(§) Verfahren zur Anpassung von Schiupfschwellwerten fur ein Antriebsschlupf- und/oder 
Bremsschlupf-Regelsystem an die Bereifung eines Kraftfahrzeuges 

Verfahren und Vorrichtung zur Anpassung von Schiupf- 
schwellwerten fur ein Antriebsschlupf- und/oder Brems- 
schlupf-Regelsystem an die vorhandene Bereifung eines 
Kraftfahrzeuges, wobei aus den gemessenen Werten der 
Fahrzeuggeschwindigkeit und der Fahrzeuglangsbeschleu- 
nigung der momentan herrschende Reibbeiwert zwischen 
Fahrzeug und Fahrbahn aus einem Kennfeld ermittelt wird 
und bei einem durch ein MeSfenster definierten Betriebszu- 
stand der vorgegebene Wert bzw. die vorgegebene Funktion 
fur die Schlupfwellen durch die an den angetriebenen Ra- 
dern gemessenen Schlupfwerte ersetzt bzw. korrigiert wird. 
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Beschreibung 



Die Erfindung bezieht sich auf ein Yerfahren zur An- 
passung von Schlupfschwellwerten fur ein Antnebs- 
schlupf- und/oder Bremsschlupf-Regelsystem an die Be- 5 
reifung eines Kraftfahrzeuges. Die Erfindung bezieht 
sich auch auf eine Vorrichtung zur Durchfiihrung dieses 

Verfahrens. ^ Lt r u n 

Eine Einrichtung zum Ermitteln von Schlupfschwell- 
werten fur ein Antriebsschlupf-Regelsystem ist aus der 10 
DE-OS 35 45 652 bekannt. Bei dieser Einrichtung wird 
eine mittlere Schlupfschwelle durch einen niedngeren 
Wert ersetzt. wenn das Fahrzeug schneller als mit emer 
vorgegebenen Geschwindigkeit in einer Kurve fahrt, 
die Fahrzeuglangsbeschleunigung innerhalb eines be- 15 
stimmten Bereiches liegt und eine Antriebsschlupfrege- 
lung stattfindet Hingegen wird die mittlere Schlupf- 
schwelle durch einen hoheren Wert ersetzt wenn das 
Fahrzeug ebenfaUs in einer Kurve fahrt und die Fahr- 
zeuglangsbeschleunigung oberhalb des vorgenannten 20 
Bereiches liegt Bei KLurvenfahrt ist somit in gewissem 
Sinne eine Anpassung der Schlupfschwelle an die bei 
Kurvenfahrt benodgte Stabilitat erkennbar. der Reib- 
beiwert, d.h. die Griffigkeit des Fahrzeuges bezuglich 
der Beschaffenheit der gerade befahrenen StraSe bleibt 25 
hierbei unberiicksichtigt, so daB beispielsweise bei trok- 
kener griffiger Fahrbahn auf einen niedngeren Schlupf- 
schwellwert umgeschaltet wird, obwohl dies gerade 
nichterforderlichware. ^ t^i r u 11 . 

Bislang ist eine Veranderung von Schlupfschwellwer- 30 
ten lediglich bei Antriebsschlupf-Regelsystemen zUr 
Anpassung an bestimmte Fahrzustande bzw. zur Ver- 
besserung von Traktion bzw. Stabilitat bekannt Auf 
unterschiedliche Ausrustung der Fahrzeuge hmsichtlich 
der Bereifung wird bislang keine Rucksicht genommen, 35 
obwohl Fahrzeuge mit Antriebsschlupf- wie auch 
Bremsschiupf-Regelsystemen auf ein und derselben 
Fahrbahn recht unterschiedlich reagieren, je nachdem, 
ob sie mit Sommer- oder Winterreifen bzw. mit neuen 
oderabgefahrenenReifenausgerustetsind. 40 

Bei bekannten Regelsystemen werden uberwiegend 
konstante Schlupfschwellen verwendet. die auf den un- 
gunsdgstenFall - Glatteis - abgestmmt sem muBten. 
Diese Schlupfschwellen sind jedoch fur hoheren Reib- 
wert zu niedrig, so daB dann nur geringe Beschleunigun- 45 
gen moglich sind und die Antriebsschlupfregelung un- 
notig oft zugeschaltet wird Unterschiedliche Bereifun- 
gen und die dadurch veranderten Fahrzeugreaktionen 
werden nicht berucksichtigt. 

Des weiteren ist eine Einrichtung zum Uberwachen 50 
des Ausnutzungsgrades des vorherrschenden Fahr- 
bahnreibwertes beim Bremsen und/oder Beschieunigen 
eines Kraftfahrzeuges bekamit (DE-OS 37 05 983). bei 
welcher aus der Rad- und Fahrzeuggeschwindigkeit der 
momentane Schlupf berechnet und als Funktion der ge- 55 
messenen Fahrzeugbeschleunigung dargestellt wird. 
Aus abgespeicherten Schlupfkenniinien fur typische 
Fahrbahnzustande wird dann die der momentanen 
Schlupffunktion am nachsten kommende Kennhme er- 
mittelt und sodann das Verhaltnis zwischen dem erfaB- eo 
ten hochsten Beschleunigungswert und dem hochsten 
Beschleunigungswert der ermittelten Schlupfkennlinie 
<Tebildet und angezeigt, wobei diese Anzeige den Fahrer 
daruber informiert, wie weit er den vorherrschenden 
Fahrbahn- Reibwertausnutzt . „ , , a 

Aufgabe der Erfindung ist es. em Verfahren zur An- 
passung von Schlupfschwellwerten fur em Antriebs- 
schlupf- und/oder Bremsschlupf-Regelsystem anzuge- 



ben, welches in der Lage ist, der vorhandenen Bereifung 
eines Kraftfahrzeuges besser zugeordnete Schlupf- 
schwellen vorzugeben und damit optimale Regelbedin- 
gungen sowohl bei Antriebsschlupf- als auch bei Brems- 
schiupf-Regelsystemen zu schaffen. Aufgabe der Erfin- 
dung ist auch, eine Vorrichtung zur Durchfiihrung die- 
ses Verfahrens anzugeben. 

Diese Aufgabe wird bei einem gattungsgemaBen Ver- 
fahren erfindungsgemaB durch die im Kennzeichen des 
Patentanspruchs 1 arigegebenen Merkmale gelost 

Mit diesem Verfahren ist es moglich, wahrend der 
Fahrt die Schlupfschwellen automatisch andie jeweilige 
Be- reifung anzupassen und damit optimale Regelbedin- 
gungenzu schaffen. 

Eine Vorrichtung zur Durchfuhrung des Verfahrens 
nach Anspruch 1 ergibt sich aus den Merkmaien des 
Patentanspruchs 4. 

Weitere Einzelheiten der Erfindung sind der nachfol- 
genden Beschreibung des erfindungsgemaBen Verfah- 
rens und eines Ausfiihrungsbeispiels der Vorrichtung 
zur Durchfuhrung dieses Verfahrens zu entnehmen. 
In der Zeichnung zeigen: 
Fig- 1 ein Fahrleistungsdiagramm, 
Fig. 2 ein Diagramm der erzielbaren Fahrzeuglangs- 
beschleunigung abhangig vom Reibbeiwert, 

Fig. 3 ein aus den beiden Diagranmien nach Fig. 1 und 
Fig. 2 erstelltes Fahrleistungs-Reibwert-Diagramm, 

Fig. 4 ein Diagramm mit unterschiedlichen Reibbei- 
wert-Schlupf-Kurven und 

Fig. 5 ein schematisches Ausfuhrungsbeispiel einer 
Vorrichtung zur Durchfuhrung des erfindungsgemaBen 
Verfahrens. 

Fig. 1 zeigt ein an sich bekanntes Fahrleistungsdia- 
gramm fur einen bestimmten Typ eines Kraftfahrzeu- 
ges, welches durch Versuche empirisch ermitteh oder 
mit Hilfe eines physikalischen Modells eines kippstabi- 
len starren Zweirades aus bekannten FahrzeuggroBen 
mit bestimmten Vereinfachungen errechnet werden 
kann. Aus diesem Fahrleistungsdiagramm ist zu erse- 
hen, welche Fahrzeuglangsbeschleunigung - auf der 
Ordinate aufgetragen - in den einzeinen Gangen bei 
einer bestimmten Fahrzeuggeschwindigkeit - auf der 
Abszisse aufgetragen - bei Vollast der Antriebsma- 
schine erzielbar ist. „ 

Klittels des gleichen physikabschen Modells ernes 
kippstabilen starren Zweirades ist fiir den bestimmten 
Kraftfahrzeugtyp auch die in Abhangigkeit vom Reib- 
beiwert zwischen Fahrzeug und Fahrbahn erzielbare 
Fahrzeuglangsbeschleunigung aus dem Fahrzeugstill- 
stand berechenbar. Das Ergebnis dieser Rechnung 1st 
die in Fig. 2 dargesteUte Kurve 1. Da sie nur fur die 
Fahrzeuggeschwindigkeit vf= 0 km/h gultig ist, geht sie 
durch den Ursprung des Koordinatensystems. Fahrwi- 
derstande treten dabei nicht auf. Werden die Fahrwider- 
stande (Roll-, Luftwiderstand u.s.w.) m der Berechnung 
berucksichtigt, so ergeben sich die in Fig. 2 eingezeich- 
neten Linien 2, die hier nur fur einige diskrete Ge- 
schwindigkeiten bis zur maximalen Fahrzeuggeschwin- 
digkeit VFwBx dargestellt sind. Der Anstieg der Ge- 
schwindigkeit ist durch einen Pfeil verdeuthcht Diese 
Kurvenschar wird von einer gestrichelten Kurve 3 be- 
grenzt. welche aus dem Fahrleistungsdiagramm in Fig. 1 
gewonnen wird und die maximale Fahrzeuglangsbe- 
schleunigung angibt, die bei der jeweiligen F^^^^^ge- 
schwindigkeit erreichbar ist. Daraus ist ersichtlich, daB 
die maximale Beschleunigung nur aus dem Fahrzeug- 
stillstand bei optimalem Reibbeiwert erzielbar 1st 
(Punkt 4) und daB bei Fahrzeughochstgeschwindigkeit 
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^Fmax keine Beschleunigung mehr moglich ist (Punkt 5). 
Aqs diesem Diagramm ist aber auch der Mindestreib- 
wert abiesbar, der erforderlich ist, um eine bestimmte 
Fahrzeuggeschwindigkeit zu erreichen. Dieser Wert ist 
auf der Abszisse abzulesen. wo die der gewunschten 5 
Fahrzeuggeschwindigkeit zugeordnetje Kurve 2 sie 
schneidet bzw. beriihrt Die beiden Diagramme nach 
Fig. 1 und Fig. 2 konnen nun miteinander zu einem 
Fahrleistungs-ZReibbeiwert-Diagramm yerbunden wer- 
den, wie in Fig. 3 dargestellt. lo 

Aus Fig. 2 sind jeweils 2 verschiedene Punkte mit 
gleichem Reibbeiwert zu entnehmen, namlich z. B. fur 
eine bestimmte konstante Fahrzeuggeschwindigkeit 
und fur den Fahrzeugstillstand. Zum Beispiel: 

Im Punkt 5, bei Fahrzeughochstgeschwindigkeit, be- 15 
tragt der Mindestreibbeiwert etwa |x=0,3. Bei diesem 
Reibbeiwert ist aus dem Fahrzeugstillstand eine maxi- 
male Fahrzeuglangsbeschleunigung von etwa ax=\A 
m/s2 erzieibar (Linien 6, 7 und Punkt 8). Werden diese 
beiden Punkte in das Fahrleistungsdiagramm (in Fig. 1) 20 
ubertragen und miteinander verbunden, Fig. 3. Punkte 5 
und 8 und gestrichelte Linie 9, so ergibt diese Linie 9 
etwa eine Kurve konstanten Reibbeiwerts bzw. kon- 
stan ter Griffigkeit und das Diagramm wird zum Fahrlei- 
stungs-ZReibbeiwert-Diagramm. Die Kurven konstan- 25 
ter Griffigkeit sind nur in Vereinfachung Gerade, im 
praktischen Fall gekriimmte Linien 10. Diese konnen fur 
das gesamte Kennfeld ermittelt werden und sind in Fig. 
3 dargestellt Somit ist jedem Punkt dieses Kennfeldes, 
dessen Koordinaten sich aus einem bestimmten Wert 30 
der Fahrzeuggeschwindigkeit Kfund einem bestimmten 
Wert der Fahrzeuglangsbeschleunigung ax zusammen- 
setzen. ein eindeutiger Reibbeiwert ji zugeordneL 

Fig. 4 zeigt ein an sich bekanntes Diagramm mit zwei 
Reibfaeiwert-ZSchlupfkurven, wobei Kurve 1 1 mit einem 35 
Sommerreif en und Kurve 12 mit einem Winterreif en auf 
ein und derselben Fahrbahn erreicht wird. Fur einen 
bestimmten Reibbeiwert \io ergeben sich also unter- 
schiedliche Schlupfwerte und Ai. Liegt beispielsweise 
die Schlupfschweile fxir ein Antriebsschlupf-Regelsy- 40 
stem bei und ist diese optimal auf den der Kurve 11 
zugeordneten Sommerreifen abgestimmt, so ist leicht zu 
sehen, daB bei einem Reifenwechsel auf einen der Kurve 
12 entsprechenden Wmterreifen das Regelsystem nun 
mit der Schlupfschweile Aq bei einem wesentiich niedri- 45 
geren Reibbeiwert als jio zu regeln beginnt und damit 
nicht mehr optimal arbeitet, da dieser Reifen beim glei- 
chen Reibbeiwert \io einen wesentiich groBeren Schlupf 
aufweist 

Aus diesem Grund wird nun im Fahrleistungs-Reib- 50 
wert-Diagramm nach Fig. 3 ein schmaies MeBfenster 21 
definiert, welches nach den angegebenen MaBstaben 
des Diagramms durch \i « 0,4 und einen Fahrgeschwin- 
digkeitsbereich vf< lOOkm/h festgelegt ist 

Wenn sich nun das Kraftfahrzeug in einem in diesem 55 
MeBfenster 21 enthaltenen Betriebspunkt befindet, bei- 
spielsweise VF = 50 km/h und ax = 1,8 m/s\ was einem 
momentan genutzten Reibbeiwert von \i ^ 0,4 ent- 
spricht kann man, wenn sich das Kraftfahrzeug in einem 
spater definierten Fahrzustand befindet, den in diesem eo 
Betriebspunkt vorhandenen Schlupf an den angetriebe- 
nen Radern messen. Ist beispielsweise der vorgegebene 
Schlupfschwellwert gleich Ao und wird mit den momen- 
tan gefahrenen Reifen in diesem Betriebspunkt an den 
angetriebenen Radern ein Schlupfwert X{ gemessen, so 65 
wird der gemessene Schlupfwert Ai ubernommen, sodaB 
im Reibwert-Schlupf-Diagramm nunmehr ein neuer 
Schwellwert Aj festliegt, der dem Reibbeiwert zuge- 



ordnet ist 

Dieser Schlupfschwellenabgleich soil nur in einem 
"normalen" Fahrzustand vorgenommen werden. bei 
dem keine fahrdynamischen Parameterveranderungen 
erfolgen, d. h^ bei Geradeausfahrt (Lenkwinkel = 0), 
wobei die angetriebenen Rader keine Drehzahldiffe- 
renz A vh durch unterschiedliche Reibbeiwerte aufwei- 
sen (homogene Fahrbahn). wobei die Beschleunigung 
der angetriebenen Rader der Fahrzeugbeschleunigung 
ax entspricht (kein AntriebsmomentenuberschuB) und 
wobei kein Antriebsschlupf- oder Bremsschiupf-Regel- 
vorgang stattfindet 

Mit dem so ermittelten neuen Schlupfwert Ai, der 
dem Reibbeiwert jio zugeordnet ist, kann nun aiif einfa- 
che Weise fur ein Antiblockiersystem, bei dem beispiels- 
weise ein einem Reibbeiwert von \lr = 0,15 zugeordne- 
ter Schlupfschwellwert As verwendet wird, dieser aus 
einer vorgegebenen Funktion A « / (^) ermittelt wer- 
den. Ist diese Funktion beispielsweise linear, so ist 

As = Ai.[L/?/^o. 

Dieser Wert ist etwa konstant, solange die Reifenei- 
genschaften dieselben bleiben. Niitzen sich die Reifen 
ab Oder werden durch andere ersetzt, andert sich auch 
die Schlupfschweile As 

Bei einem Antriebsschlupf-Regelsystem gelten in der 
Regel andere Schlupfschwellen, die nach dem genann- 
ten Verfahren auch periodisch mit Abstanden im Milli- 
sekundenbereich der momentan befahrenen Fahrbahn 
angepaBt werden konnen, indem aus dem Kennfeld (10) 
entsprechend den EingangsgroBen Fahrzeuggeschwin- 
digkeit KFund Fahrzeuglangsbeschleunigung a^^ein mo- 
mentaner Reibbeiwert ]ik ermittelt wird und ein diesem 
zugeordneter Schlupfschwellwert As bei beispielsweise 
ebenfails linearer vorgegebener Funktion A = /(jx) aus: 

A's = Ai-tiAT/M-o 

berechnet wird 

Mit diesen Schlupfschwellwerten As bzw. A's arbeiten 
Bremsschlupf- bzw. Antriebsschlupf-Regelsystem ent- 
sprechend ihren Programmen in an sich bekannter Wei- 
se. 

Ein schematisches Ausfiihrungsbeispiel einer Vor- 
richtung zur Durchfiihrung des erfindungsgemaBen 
Verfahrens ist in Fig. 5 dargestellt Mit 13 sind Dreh- 
zahlsensoren der vier Fahrzeugrader bezeichnet, wel- 
che den Raddrehzahlen bzw. Radumfangsgeschwindig- 
keiten kvl. vvr, vhl, vhr der linken und rechten Vorder- 
und Hinterrader zugeordnete Signale an eine Elektro- 
nikschaltung 14 liefern, welche daraus Fahrzeugge- 
schwindigkeit VF, Fahrzeuglangsbeschleunigung ax so- 
wie Drehzahldifferenz A m Beschleunigung an und die 
Schlupfwerte A/?, Al der angetriebenen Rader errechnet 

Mit 15 ist ein gespeichertes Kennfeld bezeichnet, wel- 
chem die Fahrzeuggeschwindigkeit vf und die Fahr- 
zeuglangsbeschleunigung ax als EingangsgroBen zuge- 
fiihrt werden und welches einen diesen EingangsgroBen 
zugeordneten Reibbeiwert ausgibt 

Wenn die Bedingungen 

a) Lenkwinkel )5 « 0, 

b) keine Drehzahldifferenz A v7/der angetriebenen 
Rader, 

c) Beschleunigung aR entspricht der Fahrzeugbe- 
schleunigung ax und 

d) kein ABS- bzw. ASR-Regelvorgang 
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zutreffen und ein durch ein im Kennfeld (10) definieries 
MeBfenster festgelegter Betriebszustand erreicht ist, 
wird der momentan an den angetriebenen Radern ge- 
messene Schlupf Ai erfaBt und ersetzt den fest vorgege- 
benen Schlupfwert der zusammen mit den oben def i- 5 
nierten GroQen ^lo und gespeichert ist ^ , , 

In einer Rechenschaltung 20 wird entsprechend den 
oben angegebenen Formeln ein Schlupfschwellwert ks 
fur die Bremsschlupfregelung 16 und/oder em fester 
Oder variabler Schlupfschwellwert Xs fur die Antnebs- lo 
schlupfregelung 16' ermittelt und den Regelsystemen 16 
bzw; 16' zusammen mit den ubrigen benotigten GroBen 
(Schlupf der angetriebenen Rader, Beschieunigungen 

w., wie an sich bekannt), die uber Leitungen 19 den 
Regelsystemen zugeleitet werden, zugefiihrt, die ent- is 
sprechend ihren Programmen auf den Antrieb, ange- 
deutet durch eine Drosselklappe 17 bzw. auf die Brem- 
sen 18 der angetriebenen und nicht angetriebenen Ra- 
der in bekannter Weise einwirken. 
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1 Verfahren zur Anpassung von Schlupfschwell- 
werten fur ein Antriebsschlupf- und/oder Brems- 
schlupf-Regelsystem an die vorhandene Bereifung 25 
eines Kraf tfahrzeuges, dadurch gekennzeichnet 
daB eine fiir den jeweiligen Fahrzeugtyp bestimm- 
te aus den Drehzahlen der nicht angetriebenen Ra- 
der ermittelte BCurve (1) der erreichbaren Fahr- 
zeugbeschleunigung (a^) aus dem Fahrzeugstill- 30 
stand {vF= 0) als Funktion des Reibbeiwertes (ll) 
bestimmtwird, 

daB diese Kurve (1) unter Beriicksichtigung der von 
der Fahrzeuggeschwindigkeit (vf) abhangigen 
Fahrwiderstande zu einem Kennfeld (10) des Reib- 35 
beiwertes (ii), abhangig von der Fahrzeugge- 
schwindigkeit {vf) und der Fahrzeugbeschleuni- 
gung (ax) erweitert wird, 

daB in diesem Kennfeld (10) ein einem bestimmten 
Reibbeiwert ([io) zugeordnetes MeBfenster (21) 40 
festgelegt wird, und , , x . 

daB ein dem bestimmten Reibbeiwert (uo) zuzuord- 
nender Basis-Schlupfschweliwert (Ao) dann durch 
den an den angetriebenen Radern auftretenden 
Schlupfwert (Ai) ersetzt wird, wenn das Kraftfahr- 45 
zeug einen durch das MeBfenster (21) definierten 
Fahrzustand erreicht und gleichzeitig 

a) das Fahrzeug geradeaus f ahrt (^ = 0), 

b) die angetriebenen Rader keine Drehzahldif- 

f erenz {A vh) aufweisen, 50 

c) die Beschleunigung (a/?) der angetriebenen 
Rader der Fahrzeugbeschleunigung {ax) ent- 
sprichtund 

d) keine Antriebsschlupf- oder Bremsschlupf- 
Regelung stattfindet. 55 

wobei der jeweils zur Anwendung kommende 
Schlupfschwellwert (As) dem korrigierten, dem be- 
stimmten Reibbeiwert (tio) zugeordneten Schlupf- 
wert (Ai) entspricht oder zugeordnet ist 
-> Verfahren nach Anspruch 1 , dadurch gekenn- eo 
zeichnet, daB der Schlupfschwellwert (As) nach dem 
Verhaltnis As - A,. \iRi\io bestimmt wird. wobei der 
Reibbeiwert ]ir derjenige Reibbeiwert ist, fiir wel- 
chen das Regelsystem ausgelegt ist 
3 Verfahren nach Anspruch 1 , dadurch gekenn- 65 
zeichnet, daB der Schlupfschwellwert (As) laufend 
nach dem Verhaltnis A's = Ai-^/f/jio bestimmt wird. 
wobei 1J.A: laufend aus dem Kennfeld (10) ermittelt 



wird. 

4. Vorrichtung zur Durchfuhrung des Verfahrens 
nach Anspruch I fQr ein Antriebsschlupf- und/oder 
Bremsschlupf-Regelsystem eines Kraftfahrzeuges, 
mit die Umfangsgeschwindigkeiten der Fahrzeug- 
rader ermittelnden Sensoren, mit einer aus den Si- 
gnalen dieser Sensoren die benotigten Betriebspa- 
rameter ermittelnden Einrichtung und mit einem 
auf einen vorgebbaren Schwellwert ansprechenden 
Schlupf komparator fur jedes nichtangetriebene 
und/oder angetriebene Fahrzeugrad, dadurch ge- 
kennzeichnet, 

daB eine Einrichtung (15) vorgesehen ist, welcher 
periodisch die GroBen Fahrzeuggeschwindigkeit 
{vf) und Fahrzeuglangsbeschleunigung (a^) einge- 
geben werden und welche einen diesen GroBen 
zugeordneten, in einem Kennfeld (10) gespeicher- 
ten Reibbeiwert {\ik) ausgibt und welche einen vor- 
gegebenen Schlupfwert (Ao) durch den an den ange- 
triebenen Radern gemessenen Schlupfwert (Ai) er- 
setzt, wenn das Kraftfahrzeug sich in einem durch 
ein diesem Reibbeiwert zugeordnetes MeBfenster 
(21) innerhalb des Kennfeldes (10) definierten Be- 
triebszustand befindet und gleichzeitig die Bedin- 
gungen 

a) Geradeausf ahrt des Kraftfahrzeuges, 

b) keine Drehzahldifferenz der angetriebenen 
Rader, 

c) Beschleunigung der angetriebenen Rader 
gleich der Fahrzeugbeschleunigung und 

d) kein Antriebsschlupf- oder Bremsschlupf- 
Regelvorgang 

erfulltsind, 

daB innerhalb der Einrichtung (15) erne Rechen- 
schaltung (20) vorgesehen ist, welche den vorgege- 
benen Schlupfwert (Ao) mittels vorgegebener Reib- 
beiwerte und einer vorgegebenen Funktion (A = / 
) auf entsprechende Schlupfschwellwerte (As; 
As) umrechnet und diese einem Bremsschlupf-Re- 
<yelsystem (16) und/oder einem Antriebsschlupf-Re- 
ielsystem (16') als Schlupfschwellwerte vorgibt, 
von welchem sie zu Steuersignalen fur den Antrieb 
(17) und/oder die Bremsen (18) weiterverarbeitet 
werden. 
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